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研究ノート
イギリス近代海運企業創設者の諸類型
梶 本 元 信
ー
イギリス海運史の研究における 1つの重要なテーマは，いったいどのような人々が近代
海運業成立の担い手であったかという点である。この点に関して，例えば山田浩之氏は，
自己運送から他人運送への発展を近代海運業成立の基本線としてとらえるさいに研究すべ
き重要な課題の1つとしてトレーガーの問題があるとして次のように述べておられる。す
なわち，「他人運送形態への移行を推進して，近代海運業をつくり出したトレーガーとは，
どのような経営主体であったのであろうか。この問題を明らかにすることによって，自己
運送から他人運送への発展という海運業の成立の過程は，さらに具体的かつダイナミック
な姿をとることになるであろう」1) と。本稿の課題は，この問題に若干の検討を加えるこ
とにある。
周知のように，産業革命以前の船舶の主たる所有者は商人であった。彼等は平船員から
航海士を経て船長になり，その間に蓄積した資金をもとに購入した船舶で貿易を営むとい
う経路をとるか，あるいは貿易業から身をおこし，スーパーカーゴを経て商人船主になる
か，いずれにしても，多くの場合自己の貿易の目的のために船舶を所有していたのであ
る。 C.E. Fayleが述べているように， 18世紀後半にはすでに他人または他人貨物の運搬
による運賃の獲得を目的とする近代海運業者はみられたが2), しかしそれは19世紀になっ
1)山田浩之「近代海運業分析の方法と課題」『経済論叢」第90巻， 第5号（昭和37年）
37ペー ジ。
2) C. E. Fayle, A Short History of the World's Ship似ngIndustry, (1933)佐々木
誠治訳『世界海運業小史」（日本海運集会所， 1957)第8章； C. N. Parkinson ed., 
The Trade Winds (1948) chap. 3. 
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てはじめて広範に普及したというのが多くの論者の一致した見解である。例えばR.Davis
によれば， 18世紀がかなり進行するまで船舶所有を本業とする者はほとんど存在せず，船
主の多くが商人であり，船舶所有は彼等の関心と投資の微々たる割合を占めているにすぎ
なかった。もちろん商人船主は自己の所有する船を必ずしも自己の貨物輸送にのみ使用し
たわけではなく，時には他の商人に貸与した。傭船契約が頻繁に行なわれるようになった
ことは海運業成立への重要な前進であった。しかしそのことは必ずしも専門的海運業者の
出現を意味しなかった。ロンドン商工人名録に「船主」という職業が初めて登場するの
は，ようやく1815年のことであった3)。当時イギリス最大の港であったロンドンでさえそ
のような状態であったとすれば，他の港の事情はおのずと想像がつくであろう。例えば，
Nealの実証的研究によれば，ナボレオン戦争直後のリヴァプール登鏡船舶の約83%が商
工業者，とりわけ商人の所有であり，大部分の船がprivatecarrierとして使用されてい
たのである4)。
他人運送形態としての近代海運業の成立を可能にしたのは，工業化の進展に伴う造船航
海技術の進歩と貿易の飛躍的な拡大であった。造船航海技術の進歩，とりわけ蒸気船の出
現は海上運送における規律性，安全性を高めると同時に輸送量の大幅な増大を可能にした
し，他方，貿易彙の増大は商人の専門化を促進し，従来は商人の付随的業務にすぎなかっ
た海上運送業務が1つの企業として成立するのを可能にしたのである5)。
イギリスで近代的海運業者が本格的に出現し，商人船主を駆逐するのは，およそ19世紀
初期（特にナボレオン戦争後）から60年代にかけてであったと思われる。したがって本
稿ではこの時期に活躍した海運企業の創設者の経歴を辿っていくことによって， 近代海
運業成立の担い手を類型的に考察しようと思う。それが可能となるのは， 1824年創設の
General Steam Nav. Co.6)のようなごく少数の例外を除いて，著名なイギリス海運企業
3) R.Davis, The Rise of the English Shipping Industry (1962) p. 81. 
4) F. Neal,'Liverpool Shipping in the Early Nineteenth Century'in JR.Harris 
ed. Liverpool and Merseyside (1969). 
5)佐波宜平『海運理論体系』（有斐閣，昭和24年） 94ページ。なお，佐波教授もイギリ
スで海運業が貿易業から分離・独立したのは19世紀初期から中期にかけてであると見
ておられる。
6) General Steam Nav. Co. はロンドンの多くの船主や商人により，株式会社として
創設された。創業時の取締役は19人，資本金は200万ボンドであった。 L.C.Cornford, 
A Century of Sea Trading 1824-1924 (1924). 
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のほとんどが個人企業やパートナーシップ形態で創設され，少数個人企業家の名と密接に
結合していたからである。なお，ここでは考察の対象を主として海外貿易に従事した企業
に限定し，沿岸航路の企業は除外する。
まず最初に企業の由来に着目し，次の2つの型に分類する。すなわち，最初商人船主で
あったものが，後に純然たる海運業者に移行する場合と，最初から運賃獲得を目的とする
海運業者として出発する場合がそれである7)。前者は，もともとその活動の中心が貿易に
あり，自己の所有する船舶で海運通商活動を営んでいた者が，その後貿易業務を全く放棄
するか，あるいは海運業と貿易業を明確に分離し，主たる利潤の源泉を海運業に求めるよ
うになった者であり，後者は上述の段階を経ることなく，最初から海運業者として出発す
る場合である。便宜上，前者を移行型海運業者，後者を新興型海運業者と名づける。ま
ず，移行型から見ていこう。
Il 
資料1は1833年の『商工海運委員会報告書』 (Reportf ram the Select Committee on 
Manufactures Commerce and Ship加g)にみられる船主をリストアップしたものであ
る。そこで証言した者は当時のイギリス船主のほんの一部にすぎず，またかなりの地域的
片寄りがみられるが，それでも近代海運業の成立事情を知るうえで何らかの手懸りとなる
であろう。これらの船主のうち，貿易業も兼ねる者としてJ.Aiken, E. Cohen, J. Cooper, 
A. Gilmour, G. A. Gray, J. Nickols, J. Shelly, J. Spenceをあげることができる。他
の14名の中には他人の船の管理やプローカー等の海運関連事業を兼ねる者も含まれている
が，彼等はもはや貿易業を営まず，運賃獲得を目的とする海運業者であった。また，貿易
業との兼業者の多くは持船を他の商人に貸与することにより運賃を稼いでいた。これから
も，この時期には海運業の貿易業からの分化がかなり進行していたことが推測されるであ
ろう。
さて，われわれの当面の考察の対象は商人船主から移行した移行型海運業者である。資
料1にみられる商人船主の中には進取性に欠け，やがては没落する者もあっただろうし，
7)この分類にさいして佐々木教授の方法を参照した。彼は明治以後の日本の海運業者を
昔からの船主グループと新興の船主グループに大別し，さらにそれらを細分し，それ
ぞれ代表事例をあげて詳細に研究されている。佐々木誠治『日本海運業の近代化」
（海文堂，昭和36年）．
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持船を売却し貿易業者になる者もあったかも知れない。しかし，中には後に貿易業務を放
棄し，純粋の海運業者になる者もあった。その例として AllanGilmourがあげられる。
委員会での彼の証言によると，彼はすでに18世紀末から商人船主であり， 1833年には
Pollock, Gilmour & Co. と称していた。当時，彼等はグラスゴー最大の船主であり， 18
隻（合計1万トン以上）の船を所有していた。その主な活動領域はカナダ貿易であり，ミ
ラミチやセントジョンなどに多くの支店を開設し，主として木材輸入に従事していた8)。
後にリヴァプールにも進出し，グラスゴーの商会があまりにも木造船に執着していたため
にその地歩を失なうと，やがてリヴァプールが本部となった。一連の蒸気船の獲得によ
り，彼等はカナダからの木材，ニューオーリンズからの綿花の輸入を行なっていたが，木
造船業の衰退によりカナダの支店は解散するか，独立の木材会社に転向し，それとともに
リヴァプールの商会は海運業を除く全ての事業を放棄し，純粋の海運業者になったのであ
る0)。
資料2にあげられているのは Gilmourと同様の移行型海運業者の例である。ここでは
そのうちの2つの事例だけを取りあげ，彼等がいかにして商人船主から海運業者に移行し
ていったか，また移行の主たる担い手はいかなる人々であったかをみていこう。
スコットランドのレイス（現在ではエジンバラに吸収されている）の Alexander
Thomson10)は19世紀初期にはレグホン（イタリア）からの大理石の輸入およびその加
工事業を営んでいた。しかし，この事業はイタリア商人との競争の激化につれて徐々に衰
退に向かう。この苦境を救い，事業内容の大転換を図ったのが Alexanderの2人の息子
Alexander (1795-1880)とWilliam(1806-89), とりわけ Williamであった。彼はレ
イスのワイン商人 Robert& John Cockburn のもとでの年期奉公を通じて単に通商
上の知識を身につけたばかりでなく，船舶管理人としての経験もつみ， 1825年には兄の
Alexanderとともに船舶プローカーの事業も営んでいた11)。このことは彼等が後に本格
8) Report from the Select Committee on Manufactures Commerce and Shipping 
(1833) p.522. QQ. 8589~8603. 
9) C. R. Fay, Great Britain from Adam Smith to the Present Day (1928) pp.162 
~163. 
10) Thomson家の BenLineについては， G. Blake, The Ben Line 1825-1955 
(1956) ; T. E. Milne,'British Shipping in the Nineteenth Century : A Study 
of the Ben Line Papers'in P. L. Payne ed., Studies in Scottish Business 
History, (1967)を参照。
11) Blake, op. cit., pp. 5~6. 
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的に海運業に乗り出すさいに決定的に重要なことであった。彼等が入手した最初の船は小
型帆船Carrara号 (1839年購入，218トン）であり，翌年により大型のAustralia号 (388
トン）を購入した。これらの入手にあたって， ァロアの親類達（その家長は Andrew
Thomsonでゼネラルマーチャント）が多額の資金援助を与えたが，船の運営はWilliam
にまかされていた。彼は当初これらの船をレイスーレグホン間の貿易に使用し，主として
アロアの親類が提供する羊毛製品や石炭を輸出し，大理石を輸入していた12)。 したがっ
て彼等の海運経営は自己運送，せいぜい半他人運送の域を出なかった。大理石輸入の減少
につれてカナダとの貿易を始めたが，これも自己運送であった。すなわち輸出貨物として
の石炭はアロアの親類の者によって提供され，カナダからの木材は船主自身の費用で購入
され， レイスで競売されたのである18)。
木材貿易はかなり長期にわたって Thomson達の主要事業であったが， 50年代には彼等
の所有する船の活動領域はさらに拡大した。その契機となったのがArabyMaid号 (329
トン）の購入であり，同船は1851年以来モーリシャスとの貿易に使用された。その後，多
くの船が購入され，オーストラリア，南アメリカ，モーリシャス等の貿易に使用された。
この頃には WilliamThomsonは購入した船舶の大部分のシェアを所有し，アロアのパ
ートナー達の金融上の支配力は低下した。 さらに注目すべき点は， 「これらの事業におい
て， WilliamThomsonはもはや彼自身あるいは友人達の貨物を貿易しなかった」14) こ
とであり，彼は持船をますます他の商人や船主に貸与するようになった。この傾向は60年
代にはますます明白になってくる。この時期に彼は9隻以上の帆船を購入したが，そのほ
とんどが傭船契約により貸船され，他人貨物の輸送に使用されたのである。また，それら
の船のほとんどが東洋との貿易に使用されたことも，その後の東洋への定期船航路の開設
との関連において注目すべき事実である。
Thomson家の海運事業において， 帆船から蒸気船への移行， および定期航路開設の
推進力となったのは Williamの2人の息子達 (WilliamI とJames)であった。彼
等がはじめて汽船を購入したのは1871年であり，その契機となったのは，スエズ運河の
開通と東洋への汽船会社P&Oゃ BlueFunnel Line の成功であった15)。 もっとも
12) Ibid., p. 9. 
13) Ibid., p. 12. 
14) Ibid., p. 30. 
15) Ibid., p. 49. 
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Thomson家の場合，帆船から蒸気船への移行は決して一挙に行なわれたのではなく，最
初の蒸気船の導入後も帆船は引続き購入された。しかしやがて帆船は彼等の船隊から姿を
消し， 1898年にはその最後のものが売却された18)。 企業経営のさらに重要な発展は不定
期船会社から定期船会社への転化であり，蒸気船，代理人制度および電信の発達がそれを
可能にした。かくして， 1880年代に Thomson家はイギリスの荷主に対して東洋への毎
月の定期航海を約束することができ17), Ben Lineと呼ばれるようになった。
グラスゴーの Henderson兄弟の事業18)も商人船主から海運業者に移行した好例であ
る。ニュージーランドヘの定期船会社，ビルマヘの定期汽船会社，さらにはビルマの河川
航行会社の創設者のHenderson兄弟は次男の George船長を除けば，もとはゼネラルマ
ーチャントであった。長男の Thomasはレグホンのゼネラルマーチャント PeterSenn 
& Co. の有能な書記であり，後に末弟の Robertもこの企業に加わった。他方， 1834年
に兄弟達の事業の中心となった PatrickHenderson & Co. (グラスゴー）を創設した
Patrickも，もとはゼネラルマーチャントであった19)。また Henderson家は先に見た
Thomson家と親戚関係にあった。長男の Thomasは WilliamThomsonの姉妹の
Jemimaと結婚し20),両家は密接な連携のもとで事業を営んでいたのである。このことは
Henderson家の船舶所有の開始にさいしても認められる。彼等の船舶所有は George船
長によって始められた。その最初の船はTomand Jessie号(200トン）であり，彼は1829
年にこの船を購入した。当初， AlexanderThomson (Williamの兄）が若干の株を，そ
して残りを Georgeが所有していた。まもなく第2の船PeterSenn号(195トン）が購入
され， GeorgeHendersonが44株， A.Thomsonが10株，そして W.Thomsonが10株
を所有した。これらの船は商人自身の自己運送船として地中海貿易に使用されていた21)。
Henderson家の事業の貿易業から海運業への転換を積極的に推進したのは末弟の
Robertと JamesGalbraith, とりわけ後者であった。 Galbraithはグラスゴーの著名
な船主 JohnCreeのもとで書記として海運実務の経験を積んだ後に保険プローカーの事
業を営んでいたが， 1844年に PatrickHenderson社に傭船担当書記として入社し，早
16) Ibid., p. 69. 
17) Ibid., p. 72. 
18)以下の叙述は D.Laird, Paddy Henderson 1834-1961 (1961)を参照。
19) ibid., p. 12. 
20) Ibid., p. 16 ; Blake, op. cit., pp. 5~6. 
21) Laird, op. cit., pp. 25~28. 
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くも1848年に同族外の者としては初めてパートナーとなった。「彼は PatrickHenderson 
と彼の兄弟達によって創設された前途有望な小企業を主要な海運企業に育成する上で大き
な役割を演じた」22)のである。
企業の支配権が RobertとGalbraithに移ると，彼等はますます海運業への関心を深
めていった。その1つの試みとして Robert個人によるオーストラリアヘの蒸気船会社
The European and Australian Royal Mail Co. Ltdの形成があげられる。もっとも
この試みは成功しなかった。この会社はクリミア戦争後P&Oに対抗する郵船会社として
創設され，若干の汽船をオーストラリア航路へ就航させたが，資本と経験不足によりまも
なく破産した28)。
この失敗は Robert個人にとっては大きな痛手であったとはいえ，決して Patrick
Henderson社の海運業への関心を弱めるものではなかった。その契機となったのがニュ
ージーランド，とりわけ南島への植民の開始である。ニュージーランドは1840年にイギリ
スの主権下に入ったが，当初は北島に若干の植民地があったにすぎなかった。しかし， 40
年代末からスコットランド人を中心として南島へも植民が開始され．しかもそのほとんど
が Henderson社の船で渡航したのである。 P.Henderson社はニュージーランドヘの移
民を最初は傭船した船で送っていたが， 1856年にはじめて自社船を就航させた。その後，
移民の増加につれて新たな船を追加し， 1864年に AlbionShipping Co. を形成した24)。
Albion Lineの往航での主たる輸送対象は移民であったが，帰り荷は常に不足がちであ
ったため，途中．中国や東南アジアの諸港に立ち寄っていた。やがてビルマが寄港地とし
て定着し，そのことが，後のビルマヘの定期船会社 (British& Burmese Steam Nav. 
Co.)およびイラワジ川の河川航行会社 (Irrawaddy Flotilla Co.) 形成の契機となっ
た25)。
以上，移行型海運業者の例として Thomson家と Henderson家の場合を取りあげ，
彼等が商人船主から海運業者に移行する過程を簡単に見て来た。資料2であげられている
22) Ibid., p. 30. 
23) Ibid., pp. 34~39. 
24) Ibid., pp. 41 ~48. なお， AlbionShipping Co. は1877年5月に有限責任会社とな
り， 1882年に ShawSavil Lineに合併された。
25) P. Henderson社のビルマヘの海運業は50年代末に開始され， 60年代には帆船が使用
されていたが， 70年代に蒸気船に切り替えられた。他方 IrrawaddyFlotilla会社は
1865年に創設されたoIbid., pp. 93~112参照。
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事例はいずれも，彼等と同様，商人船主から運賃獲得を主目的とする海運業者に移行した
者である。ところでこの移行の契機となったのは何であろうか。またそれはどのようなタ
イプの人々によって実施されたであろうか。まず，移行の契機については種々のケースが
あり，一概には言えない。時には郵便運送契約の獲得が大きな契機となった。例えば，
British India Steam Nav. Co. の創設者の WilliamMackinnonは，もとは自己の船
で自己の貨物を運搬する商人船主であったが， 1854年のカルカッターラングーン間の郵便
運送契約の獲得を契機として定期汽船会社 Calcuttaand Burmah Steam Nav. Co. を
創設し，これが後の B.I.の前身となった26)。また， Brocklebank家の場合，移行にふ
みきったのはようやく1880年代末であり，遅くまで商人船主にとどまっていた27)。 一般
的には，後進地域との貿易に従事している企業は，遅くまで帆船を使用し，商人船主にと
どまっていたのである。したがって，海運業だけで十分採算がとれるほどの貿易量が存在
するかどうかが移行の大きな鍵となったことは疑いない。
どのようなタイプの人々によって移行が実施されたかについても一概には言えないが，
とりわけ商人としてよりも船舶の管理面に深い知識と経験を持つ者であったことはほぼ疑
いない。そのさい， 18世紀の経過につれて船舶所有パートナーシップ内部に生じた機能の
分化に注目する必要があろう。 R.Davisによれば， 18世紀にはイギリス船のほとんどが
パートナーシップによって所有されていた。数隻の船を所有するのに十分の資力を有する
大商人でも危険分散のために1隻の船に投資を集中するより，できるだけ多くの船のシェ
アを所有していた。このようなパ トナーンップの大部分の構成員は単なる無機能な投資
家であって，船舶の管理運営はそのうちの誰か1人にまかされていた。彼は当初は決して
特別の名前で呼ばれておらず，また何ら特別の報酬も与えられていなかった。しかしなが
ら18世紀が経過するにつれて，この特別の船主の機能はますます明白になり，彼には単な
る貿易利潤の分け前以上の報酬が与えられるようになり，慣習的に船舶管理人 (ship's
husband)と呼ばれるようになった28)。船舶管理人はバートナーシップの形成にさいし
てイニシアティブをとり，新造船の建造の場合には造船業者と，中古船の購入の場合には
船主の代理人と交渉した。船長の雇用，艤装および備品や食糧の積込みの手配，保険業~
との交渉を担当したのも彼等であり，必要な貨物の積込みにさいして仲間の商人に照会し
26) G. Blake, B. I. Centenary 1856~1956 (1956) chap. 1~4参照。
27) Brocklebank家については， G.Chandler, Liverpool Ship加g(1960) pp.107~8. 
pp. 188~194; C. Jones, Pioneer Shゆowners,vol. 2 (1938) pp. 13~33参照。
28) Davis, op. cit., pp. 82~89. 
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たり，傭船契約者を見つける仕事を担当したのも彼等であった。戦時や非常時には航海と
乗組員の安全のために海軍本部とも交渉しなければならなかった。航海が終わると船舶管
理人は乗組員を賃銀を支払って解雇し，パートナー達を船上や居酒屋に集めて収支決済報
告を行ない，配当金を割り当て， 次回の航海についてパートナー達の意見を聞いた29)。
彼等は一般の商人とは異なり，これらの業務を通じて海運経営に必要な多くの知識を有し
ていた。したがって，商人船主型企業から純粋の海運企業への移行にあたって， その中
心的役割を演じたのは，おそらく彼等船舶管理人であったと言えるかも知れない。 Ben
Lineの創設者の WilliamThomsonは商人であるとともに，早くから船舶管理人，船
舶ブローカーとしての経験を積んでおり，このことが彼をして事業内容の転換を可能にし
た大きな要因であった。また， P.Henderson社の場合は JamesGalbraithがそのよう
な人物であった。彼は同社に入る前に海運企業経営についての訓練を積んでおり, Hen-
derson兄弟が興した企業を1大海運会社に育成する上で大きな役割を演じたのである。
][ 
次にわれわれが新興型海運業者と名づけるものについて見ていこう。 19世紀初期からビ
クトリア盛期にかけて活躍したイギリス海運業者のある者は先に見たように商人船主から
連続的に移行したが，大部分はむしろ最初から純粋の海運業者として出発した。このこと
は特にリヴァプールについてあてはまる。 F.E. Hydeは19世紀後半にリヴァプールを世
界一の蒸気船の港に転換したパイオニアは主として新来者であったこと，そして主要な海
運企業は18世紀から存続する通商企業から転化したのではなく， 19世紀になって創設され
たとして次のように述べている， 「有能な若者達は彼等の祖先の田畑を去り，海運業，商
業，あるいは造船業に新たな職業を求めた。 JohnSwireは1812年にハリファックスから
やって来た。 GeorgeHoltは1807年にロッチデールから， Brocklebank家と Booth家
はもっと初期にそれぞれホワイトヘプンとオックスフォードから， Ismay家はメリーボ
トーから， Inman家はシルバーデールから， ThomasとJamesHarrisonの兄弟はガ
ルスタンから，そして WilliamWheelwrightは合衆国からさえやって来た……彼等の
29) Ibid., pp. 159~160. また C.Gillは18世紀の商人 ThomasHallの経歴を通じて，
当時のイギリスの貿易商人の活動を描いている。そこにおいても，船舶管理人がいか
なる機能を担当していたかが明白になる。 C.Gil, Merchant and Mariners of the 
18th Century (1961)。特に chap.6. 同様に L.Sutherland, A London Merchant 
1695 ~1774, (1st ed., 1933. rep. 1962) pp. 81~125も参照。
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個々の才能と専門知識は当時では他のいかなる港も競争できないような機械技術，通商能
ヵ，管理能力，そして実践的経験の混合体を生み出した」80)。Bahr-Behrend& Co. ゃ
Brocklebank家のように若干の企業は18世紀にその起源をもっていたが， 主要な海運企
業は19世紀になって創設された。
ここでは新興型と名づけたものをさらに5つ，すなわち， a)船舶プローカー型， b)
船員型， c)技術者・造船業者型， d)従業員型， e)その他，に細分する。もちろんこ
のような細分は先に見た移行型海運業者についても行なうことができ，例えば Daniel
Brocklebankはもとは船員で，造船業も経営していた81)。しかし，たいていの商人船主
は彼と同様の経歴をもつか，あるいは貿易商人から出発するかのいずれかであったと思わ
れる。さてここでいう船舶プローカー型とは海運企業の創設者が船舶ブローカーあるいは
傭船代理人として身をたてた者であり，船員型とは船員として海に出た経歴をもつ者であ
り，技術者・造船業者型とは造船業者あるいは機械技師出身であり，そして従業員型とは
既存の海運企業の社員から身をおこし，後に自らの企業を設立した者であり，その他はこ
れらのいずれにも属さない者である。この分類にもとづいて整理したのが資料3である。
なおここではその他については省略する。まず船舶プローカー型から見ていこう。
われわれの調べたかぎりでは，船舶プローカーあるいは傭船代理人が設立した海運企業
は量的にも最も多く， しかもそのうちのあるものは後に大海運会社になったのである。こ
れは決して偶然ではなかった。先にも述べたように， 18世紀の進行とともに，船舶所有パ
ートナーシップの中から，一般のパートナーとは区別される船舶管理人があらわれ，彼等
は貿易の発展につれて，海運業が貿易業から分化・独立する上で大きな役割を演じたと考
えられる。同時に傭船市場の発展につれて，船舶管理人は他のパートナー達の同意のもと
に，しばしば彼等の船を他の商人に貸与したり，時には他の船主から傭船するようになっ
たが，これらの業務を補助するための副次的業務も現われてくる。船舶ブローカーもその
1つである。 Davisによれば，すでに17世紀末にはロンドンに専門化した船舶プローカ
ーが現われていたが， 1733年においてもそれほど普及していたわけではなかった82)。む
しろそれが普及するのは18世紀後半以降であったと考えられる。いずれにせよ， 19世紀に
はロンドンのみならず他のイギリスの港でも船舶プローカーは船主や商人にとって不可欠
30) F. E. Hyde, Liv町加oland Mersey (1971) pp. 46~47. 
31) C. Jones, op, cit., pp. 15~17. 
32) Davis, op, cit., pp. 165~166. 
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の存在となっていた。資料1に見られるように， 『商工海運委員会」で証言した船主のう
ち， R.Anderson, J. Astle, E. Cohen, T. Hedley, R. B. Roxby, T. Youngは船舶
ブローカーの仕事も兼ねていた。この他にもこの委員会では，自らは船を所有しない2~
3の船舶プローカーが証言を行なっている。
船舶プローカーは商品ブローカーと同様に中古船売買の仲介も行なったが，その他に，
船舶の貸手と借手の間に立って傭船契約の仲介を行なったり，船が港に着いた時に船主に
代わって通関手続，積荷の集配など代理人としての仕事も担当した。彼等はこれらの業務
を通じて，海運実務や積荷市場に関する広範な知識を修得していたのである。船舶プロー
カーの本来の機能は船を所有することではなかったが，彼等がこれらの業務を通じて得た
資金と経験をもとに自らも船主となるのを妨げるものは何もなく，イギリスの海運企業の
多くがその創設を船舶プローカーに負っていたのである。
例えば，後にイギリス最大の海運会社となった P& 0 (Peninsular and Oriental 
Steam Nav. Co.)の創設者 BrodieM: Willcoxは1815年にロンドンで小規模な船舶ブ
ローカーおよび海運代理人の事業を開始した83)。まもなくスコットランドのシェトラン
ド諸島出身で海軍生活の経験をもっ ArthurAndersonが書記として雇用され，彼は1822
年にパートナーになった。 Andersonの入社後もしばらくはブローカー業，代理人業が彼
等の主な仕事であり，それは「つつましやかで健全でもうけの多い」84)仕事であった。彼
等がいつ船舶を入手したかは明らかではないが，いずれにせよ最初は小型帆船であり，主
としてイベリア半島との貿易に使用されていた。彼等の海運事業の発展を可能にしたのは
City of Dublin Steam Packet Co. の代理人業であり，これが後にイギリス政府との郵
便契約の獲得により， PeninsularSteam Nav. Co. さらに東洋への航路の拡張とともに
法人化され， Peninsularand Oriental Steam Nav. Co. と改称された。
また，中南米およびインドヘの定期汽船会社HarrisonLineの創設者の Harrison兄
弟も多くはリヴァプールの船舶プローカー企業への年期奉公からその経歴を開始した35)。
33) B. Cable, A Hundred Years of P & 0 1837~1937 (1937) ; D.Divine, These 
Splendid Ships-The Story of the Peninsular and Oriental Line-(1960) ; 中川
敬一郎「P&〇汽船会社の成立」『資本主義の成立と発展』（土屋喬雄教授還暦記念論
文集）所収（昭和34年）参照。
34) Divine, op. cit., p. 27. 
35) F. E. Hyde, Ship仮ngEnterprise and Management 1830-1939, Harrisons of 
Liverpool (1967)参照。
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長男の Richardはある船舶プローカーのもとに年期奉公に入り， 1837年に独立の企業を
創設した。次男の Thomasは1830年に船舶プローカー Samuel Brown, Sons & Co. 
に年期奉公に入り， 1839年にバートナーになった。 3男の Jamesも1838年に同じ企業に
入り， 1849年にパートナーになった。 4男のEdwardの初期の経歴は明らかではないが，
彼は1844年にはゼネラルブローカーとして活躍していた36)。
彼等Harrison兄弟はSamuelBrownおよびその息子のGeorgeを介してWilliamson
親子（船員，後に船長）とともにシャラント（フランス）との海運業を行なうようになっ
た。そのさい， Harrison兄弟は船舶管理人として船の管理を， Williamson親子は主に
航海機能を担当した。 Harrison兄弟の海運業は単にヨーロッパ内貿易にとどまらず，後
に中南米やインドヘも拡大した。そのさい，最初は不定期船業であったのが，貿易の拡大
により就航する船も増加し，やがて定期航路が開設された。 1860年代にはインド向け航海
はかなり規則的に行なわれており，他方， 1866年にはリヴァプールーニューオーリンズ間
の定期サービスが開始されたのである87)。
オーストラリアのゴールドラッシュにより活発化した移民運送に従事した一連のクリッ
パー船主も，多くはブローカーあがりであった。その代表例としては一時86隻の船を所有
し， 4,000人を雇用したといわれる BlackBall Line (同名のアメリカの会社とは別個の
企業）の創設者JamesBaines88), さらには WhiteStar Lineの創設者 J.Pilkington 
とH.T. Wilsonがあげられる。彼等は1845年に））ヴァプールで船舶プローカーとしての
事業を開始し， 1849年にはじめて自らの船を所有した。初期の海運業はアメリカヘの移民
運送であったが，オーストラリアの金鉱発見により航路を変更した39)。また Wilson等
の事業の破産後，その営業権と社旗を買い取り， WhiteStar Lineをイギリスの代表的
汽船会社に発展させた T.H. Ismayもその栄ある事業経歴を船舶ブローカーヘの年期奉
公から開始した。
Thomas H. Ismayはビクトリア女王が王位についた1837年にメリーボートの船大工
36) Ibid., pp. 3~4. 
87) Ibid., pp. 22~44. 
38) Fayle著，佐々木訳，前掲訳書282ペー ジ； Chandler, op. cit., pp. 228~229. なおそ
の他の著名なクリッパー船主としては， JamesBeazley (Beazley Line), H. Fox 
(Fox Line), Miller & Thompson (Golden Line), Femie Brothers (Red Cross 
Line)があった。 Jonesop. cit., vol. 2 pp. 71~87. 
39) R. Anderson, White Star (1964) pp. 1~39参照。
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Joseph Ismayの長男として生まれ， 16オの時にリヴァプールの船舶プローカー Imrie
Tomlinson社に年期奉公に入った。年期終了後，彼は帆船に乗り込み南アメリカヘの航
海に出たが，帰国後，1856年に同郷のPhilipNelson (彼も船舶プローカーであり船主でも
あった）とともに船舶プローカーの事業を始めた。彼等は1859年に AlexanderStephen 
の造船所から小型の帆船を購入し， 1862年には3~4隻の帆船を所有していた。しかし翌
年に Nelsonは事業から引退し， Ismayは T.H. Ismay & Co. という社名のもとに単
独で事業を続けた。また彼はNationalSteam Nav. Co. の経営者の1人にもなった。そ
して Wilsonの WhiteStar Lineが破産すると，彼はその会社の社旗と営業権を買い
取り， theOceanic Steam Nav. Co. を創設した。同社はまもなく北大西洋航路におい
て Cunardと並びイギリスを代表する大海運会社に成長していったのである40)。
以上でわれわれは船舶プローカーの経験を生かし，後に大海運企業を創設した例を若干
見て来た。この他にも資料3にあげたように多くの海運企業が船舶ブローカーによって創
設された。したがって船舶ブローカーこそ近代海運業の成立の担い手としておそらく最も
重要な役割を演じたと言って過言ではなかろう41)。 しかしだからと言って，全ての新興
型企業が船舶プローカーの設立によるものではなかった。したがって次には船員型，技術
者・造船業者型，従業員型と名づけたものについて簡単に見ていこう。まず船員型につい
て。
17~8世紀には船員出身で船主となった者は無数に存在した。当時の船長は単に航海技
術ばかりでなく，船の派遣先で貨物を売り捌いたり，帰り荷を集めるための通商上の知識
も身につけていた。時にはスーパーカーゴが通商機能を担当したが，多くの場合，船長自
身も商人であった。そのさい船長の報酬の中には貿易利潤も含まれており，彼はこれらの
経験と知識および資金を利用して船主になることができたのである。しかし，その後の貿
易，通信施設，代理人制度の発展につれて，船の派遣先での通商機能は代理人が担当する
ようになり，船長は単なる航海技術の専門家にすぎなくなった。それ故， 19世紀になって
40) Ibid., pp. 40~45; W. J. Oldham lsmay's Line (1961) chap. 1~4参照。
41)単にイギリスに限らず， ドイツでも主要な海運企業の創設者の多くは船舶プローカー
であった。その例としては， SlmanLinieの創設者 R.M. Sloman, HAP AGの創
設者 A,Bolten, さらには Boltenの競争相手で多くの海運会社を創設した Knohr
& Burchard, Carr Linieの創設者 E.Carrなどがあげられる。 0.Mathies, 
、HamburgsSeeschiffahrt und Seehandel'in Deutsc加 Wirts加iftund ihre 
Fuhrer Bd.5 hrsg. v. K.Wiedenfeld (1928)参照。
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船員出身で大海運業者となった例は比較的まれであったといえよう。
船員あがりの海運業者として成功した者もよくみると彼等の経歴のどこかで海運企業経
営の知識を特別に習得するか，あるいは子供やパートナーに優れた海運企業家がいた。例
えばグラスゴーの AnchorLineの創設者の ThomasとJohnHenderson兄弟（彼等
の父のJohnは商人船主であるので厳密には移行型に属すかも知れない）は共に帆船の船
長であった42)。Thomasは1852年のAnchorLineの創設にさいしてパートナーとなり
Johnが同社で購入した最初の船の指揮をとり， 1859年にパートナーになった。しかし
Anchor Lineの他方の起源は NicolとRobertHandysideの船舶プローカー企業 (1838
年創設）に求められる。彼等の初期の船舶所有については不明であるが，優れた船舶プロ
ーカーであった。やがて彼等は本格的に海運業に乗り出すことを決心し， Henderson兄
弟とパートナーシップを形成したのである。この意味でAnchorLine創設のイニシアテ
イプを取ったのはむしろ船舶プローカーであったが，後にHenderson家が支配力を握っ
ていったようである。彼等の他の2人の兄弟（長兄のDavidと末弟の William)は舶用
エンジン業を始め， AnchorLineの船にエンジンを提供したり資本を投資した。 Anchor
Lineの初期の航路はリスボンおよび地中海であったが，後にカナダ航路も開設され，
1856年にはグラスゴーーニューヨーク間サービスも開始された。 1861年にカナダ航路は廃
止され，ニューヨーク航路が中心となった。その間も地中海へのサービスは続けられ，ス
ェズ運河の開通後はボンベイ向けの毎月の定期サービスが開始された。
Allan Line (グリーノック，後にグラスゴーヘ移転）の創設者AlexanderAllan船長
は船員としても企業家としても優れていた48)。彼が仲間の船員や商人達と共に帆船Jean
号 (169トン）によりカナダヘの海運業を開始したのは1819年であり， すでに1822年には
運航はかなり定期的になっていた。しかし， AllanLineの帆船から蒸気船への移行を達
成したのは彼の5人の息子達，とりわけ HughAllanであった。彼はもはや船員として
海に出ず， 1830年に造船業者であると同時に船主であり，プローカーでもあったMessrs.
James Millar & Co. に入社し， 5年以内にパートナーになり企業経営に携わった。彼
が蒸気船経営の能力を養ったのはこの企業においてであった44)。 やがて彼は父の企業に
加わり， AllanLineの船隊の近代化を積極的に推進した。 AllanLineの最初の蒸気船
42) Anchor Lineに関しては， Jones,op. cit., vol. 2 pp. 89~105参照。
43) F. C. Bowen, Historv of the Canadian Pacific Line (1928) chap. 2~3参照。
44) Ibid., p. 7. 
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Canadian号と Indian号はクリミア戦争のため政府に徴用されたが，戦後，彼等はカナ
ダ政府との郵便運送契約により蒸気船サービスを開始した。もっとも，蒸気船の導入後も
1880年代まで帆船は続いて使用された45)。
技術者あるいは造船業者としての経験を活かし，後に大海運企業を創設した人物として
は AlfredHoltとMacGregorLaird (共にリヴァプール）をあげることができる。こ
の他にも造船業者として成功し，後に海運業へ進出した者として R.& H. Green, M. 
Wigram and Co. などがあげられる。ここでは Holtについて簡単にふれておく。リヴ
アフ゜ ルー商人 GeorgeHoltの息子の Alfredはリヴァプール＝マンチェスター鉄道の
技師長のもとでの年期奉公の終了後．海運会社 Ramport& Holt社の技術顧問となっ
た46)。 彼が舶用エンジンの知識を深めていったのはこの企業を通じてである。他方，す
でに1854年に JohnElderがコンパウンドエンジンを発明していたが，技術的にはなお改
良すべき点が多く， Holtはこれを長距離貨物輸送に利用するために実験を繰返した。幾
多の失敗にもかかわらず， ついにその実用化に成功した彼は 1866年に OceanSteam 
Ship Co. を形成し，コンパウンドエンジンを原動力とする 3嵯の蒸気船により中国への
定期船サービスを開始した。これが BlueFunnel Lineである。同社はスエズ運河の開
通後しばらくの間，中国貿易においてほとんど独占的地位を占めていたのである。確かに
Blue Funnel Lineの発展の多くは Holt自身の独創力とスエズ運河の開通に負ってい
た。しかし F.E. Hydeも述べているように，同社の東洋での代理人 Butterfield& 
Swire (上海）および WalterMansfield (シンガボール）の果たした役割もそれに劣ら
ず重要であったことも忘れてはならない。遠洋貿易に従事する汽船会社にとっては，積荷
の販売と帰り荷の収集を担当する代理人の能力いかんが成功への大きな鍵となった。この
点について Hydeは「AlfredHoltにとって， これらの港における彼の代理人達が単
に彼の会社の目的や抱負をよく理解し，献身的に働くばかりでなく．彼等自身が新しい型
のビジネスの追求および新市場の開発に積極的であるかどうかはきわめて重要なことであ
った」47) と述べている。この点，彼の代理人達は美事に Holtの期待に応えたのであっ
た。
最後に従業員型について。海運業が貿易業から分離し，独立の産業として発展する時代
45) Ibid., pp. 15~18. 
46) F. E. Hyde, Blue Funnel (1957)参照。
47) Ibid., p. 32. なお Swireの海運通商活動については S.Marriner and F. E. Hyde, 
The Senior John Samuel Swire 1825~98 (1967)参照。
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になると，既存の海運会社の社員から身をおこし，後に自身の企業を設立する者が現われ
てくる。ここで従業員型と称する者がこの範疇に属する。 Cunard社の社員から出発し，
Castle Lineを創設した DonaldCurrieはその典型的な人物である48)。1825年にグリ
ーノックに生まれた彼は17オの時に Cunard社の従業員となった。彼はそこで海運実務
の専門知識を修得し，めきめき頭角をあらわした。やがて会社は彼をヨーロッパ大陸に派
遣し，］レアープル，アントワープ，ブレーメンの支店の設立とその経営に当たらせた。
支店経営が軌道に乗ると彼は再びリヴァプールの本部に戻り，しばらくはそこで働いてい
た。 しかしまもなく彼は自身の企業を創設するために Cunard社を退社し， 1862年に
Donald Currie & Co. を形成した。初期の事業は帆船によるインドヘの海運業であった
が，後に南アフリカヘも配船するようになった。南アフリカヘの初期のサービスは傭船し
た船で営まれていたが，その有望性が明らかになると自社船を就航させ，同航路で長らく
独占的地位を享受していた UnionLineへの激しい競争を開始したのである。
N 
以上， 19世紀初期からビクトリア盛期にかけて活躍したイギリスの主要海運企業の創設
者の経歴を辿る中から，近代海運業成立の担い手を類型的に考察して来た。そのさい，ゎ
れわれはいわゆる privatecarrierから commoncarrierへの移行という海運企業形態
の発展過程に即して，まずイギリス海運業者を移行型と新興型の2つの類型に分類し，さ
らに，後者の企業創設者を 5つの範疇に細分し，事例をあげて説明して来た。ランダムで
不十分な資料から明言するのは危険であるが，ここでの一応の結論を述べておく。
まず最初に全般的に見ると，移行型の海運業者は新興型に比べて少なく，大多数の企業
は商人船主から連続的に移行するのではなく，最初から運賃獲得を目的とする海運業者と
して出発している。イギリスを代表する多くの大海運企業は CunardにせよP&Oにせ
よ最初から専門的海運企業として創設された。逆に移行型企業の多くは比較的小規模にと
どまった。これはこの種の企業が商人船主時代の名残りをとどめていたことと同時に，同
族企業的色彩を特に色濃くもっていたことと関連している49)。 しかしこのことは移行型
48) Donald Currieの海運事業については， M. Murray, Union-Castle Chronicle 
(1953)参照。
49)もっとも外国， とりわけドイツ海運業と比較すると，このことはイギリス海運業全体
について指摘することのできる特徴である。拙稿「定期汽船業の発展と株式会社組織
の普及ー19世紀後半ドイツとイギリス海運企業形態の比較ー」『千里山経済学」第10
号 (1976)参照。
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を軽視してよいということを意味するものではない。われわれが取りあげることができた
企業は比較的名の知られたものばかりであり，この他にもおそらく無数の企業が存在し
た。そしてそれらの企業については何も言うことができないからである。
他方，移行型，新興型のいずれにせよ，近代海運業成立の最も重要な担い手は船舶管理
人および船舶プローカーであったと思われる。彼等は本質的に非常によく似た機能を担当
していた。また彼等は決して19世紀に突然現われたのではなかった。船舶管理人の機能は
18世紀が進むにつれてますます明白になり，それにつれて彼等には単なる貿易利潤以上の
報酬が与えられるようになった。彼等の果たした機能は商人のそれとは本質的に異なって
おり，およそ船の管理運営に必要なあらゆる仕事を含んでいた。他方，船舶ブローカーは
傭船市場の発展とともに商人船主を補助する業務として普及した。彼等も中古船の売買，
傭船の仲介，あるいは船主の代理人業を通じて，船舶管理人と同様に海運経営に必要なあ
らゆる知識を身につけていた。いずれにしても， 18世紀には彼等はただ商人の傍で商人の
業務を補助する副次的な存在に過ぎなかった。当時において，船舶所有は決して商人の主
たる関心事ではなく，したがって彼等が担当した船舶の管理運営も同様であった。しかし
やがて，工業化に伴う貿易の拡大と造船・航海技術の進歩につれて，海運業が貿易業から
分離•独立するさいに，彼等がその最も重要な担い手となったのである。もちろん，船員
や技術者あがりで後に大会社となる企業の創設者もいた。しかし，それらの企業が大規模
な発展を遂げた背後には，多くの場合，息子やパートナーあるいは代理人に海運企業経営
の訓練を受けた有能な企業家が存在したのである。
〔付記〕本稿は経営史学会第13回大会での報告に加筆・修正したものである。
(1978年1月）
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資料1 『商工海運委員会」にみられる船主のリスト
氏 名 I
J. Aiken 主として海業運も業行，なモーリシャスヘの貿易に従事し，ゼネラルエイジェンシー う。
R. Anderson サウスシールズの船主，船舶ブローカー。他人の船の管理も行なう。
J. Astle ダブ1隻リンの船主，船舶ブローカー。船主としての規模は小さく持船は だけ。
R. Barry 船ウィを貿ッ易ト商ビ人ーのに船貸主与，し1て運燈賃(40を0稼0トぐン。）の帆船を所有。彼はこれらの
T. Brown タイ管ン理サイドの船主，共造同船船主，帆布製造業者。船主としては約24隻の船の 船主ないし 。
E. Cohen 船与主し，て運船舶賃ブを稼ローぐ。カー， そして商人。持船をしばしば他の商人に貸
S. Cooper 製ハ造ル，の商捕鯨人船業主も営Sむpy。vee & Coopersのパートナー。他にロープの
T. Forrest サウスシールズの船主，約1000トンの船を所と有の貿。易それに使ら用の船は主としてバルト海，北アメリカ，モーリシャス される。
E. Gibson ハルの海運，造船業者。 2隻の船を所有する。
易同グ社にラ従はス事1ゴ8す隻ーの（る約海。1運万通ト商ン企）業の船Poをl所oc有k,Gilmour & Co. のパー 木ト材ナー 。A. Gilmour し，主に北アメリカとの 貿
゜
G. A. Gray 海が運中心通商。企コ業ミ Melhuish, Gray & Co. のパートナー。地中海貿易ッションマーチャントの事業も行なう。
T. Hedley ニュー カプッスルの船貿主易，従船事舶すプローカー。彼の船は合衆国， カナダ，ロシア， ロシャ に る。
H. Nelson ロンドンの SirJo＃ーにseバphルHトu海ddert& Co. の所東有イ経ン営ド者貿 同社従事の持す船るは約3000トンで主に 海，西インド， 易゜に 。
J. Nickols 海が運中心通商で企あ業るがN，ic海ko運ls業,S，on ブ& Greenのパートナー。地中海貿易ローカー業も行なう。
W. Richmond ニュー 貿カ易ッスルの船さ主。持船は2隻で主に地中海，バルト海，北ア
メリカ に使用れる。
R. B. Roxby 船され主兼る船。舶ブローカー。彼の船はバルト海，北アメリカ貿易に使用
J. Shelly ヤーマスの商人船主。彼の船は主に地中海，沿岸貿易に使用される。
J. Spence サンダーランドの船主であり木材輸入商人。
H. Tanner サンダーランドの船主， 1隻の船を所有する。
T. Turnbull 1817年以来，ウィットビーで海運業を営む。 4隻の船の共同所有者。
C. W. Williams 取リヴァプー ルー ダ2ブ4年リンー ベルファ1ス2隻ト間蒸の気あ船る蒸を所気船有会す社の専務締役。同社は18 に創設され， の る。
！ 
T. Young サウスシー ルズの船主，（船約舶60プ00ロトーンカ）のー帆C船utをhb所e有rt,しY，o造un船g業& SonsのIパートナー。同社は24隻 も営む。
注 Reportfrom the Select Committee on Manufatures Commerce and Shipping 
(1833)より作成。
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D. Dumber 
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（他， Hender-
son兄弟）
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W. Mackinnon 
W. Rathbone 
G. Smith 
W. Thomson 
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Thos. and Jno. 1788年にホワイトヘプンで造船所を入手．その後，
Brocklebank 商人船主として発展し， 1819年以後， リヴァフ゜ 一
（ホワイトヘブン， ルにも進出。 1880年代末に専門の海運業者となる。
リヴァプール）
Gellatly, Han- スコットランド出身の DuncanDumberによっ
Ky & Sewell て始められた海運通商企業はその後，E.Gellatly 
（ロンドン） にひきつがれる。
Albion Line Georgeを除く Henderson兄弟は，最初はゼネ
（グラスゴー ） ラルマーチャント。 1829年に小型船の船主となる。
J. Galbraithの入社後，海運業が主要事業となる。
John Holt & 1868年に小型船を購入し，西アフリカ貿易に従事。
Co. 1907年に大型汽船を購入し， リヴァプールー西ア
（リヴァプー ル） フリカ諸港間の定期船サービスを開始。
British India Mackinnonは1847年にパートナーとともにカル
Steam Nav. Co. カッタを中心とする海運通商事業を開始。 1854年
（カルカッタ， に東インド会社との郵便運送契約により蒸気船会
ロンドン） 社を創設，これが B.I. の前身となる。
Rathbone Bros. Rathbone家は18世紀から商人船主であり， 19世
& Co. 紀中葉にはアメリカや中国貿易と同様，海運業か
（リヴァプー ル） らも収入を得ていた。
City Line Smith家はもとはゼネラルマーチャント。 1840
（グラスゴー ） 年に帆船を購入しカルカッタに派遣。 1860年代に
インドヘの定期帆船航路を開設．その後，汽船会
社となる。
Ben Line 1839年に小型帆船を購入し，海運通商活動を行な
（レイス） う。徐々に海運業が中心となり（不定期船会社），
1880年代に中国への定期航路を開設。
注 G.Blake, Ben Line (1956) ; do., B. l Centenary (1956) ; do., Gellatly's 1862 
-1962 (1962) ; D. Laird, Paddy Henderson 1834-1961 (1961) ; G. Chandler, 
Liver_加olShipping (1960) ; C.Jones, Pioneer Shipowners Vol. 2 (1938) ; S.
Marriner, Rathbones of Liverpool 1845-73 (1961) ; T. E. Milne,'British 
Shipping in the Nineteenth Century : A Study of the Ben Line Papers'in 
P. L. Payne ed., Studies in Scottish Business History (1967)より作成。
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資料3 主要な新興型海運業者
企業名 I 略 歴
〔船舶プローカー型〕
J. Baines Black Ball Line 1851年(30オ未満）に最初の船を購入。 1860年に彼
（リヴァプー ル） は86隻の船を所有し， 4000人を雇用していたとい
われる。
J. Bibby Bibby Line 1801年に船舶プローカー事業を開始。初期の海運
（リヴァプー ル） 業は沿岸航路。 1807年にアイルランド（ダプリン）
への定期航路を開設。後に地中海へ拡大。 1873年
に F.Leylandに販売される。
S. Cunard Cunard Line カナダ生まれの彼はボストンで船舶ブローカー事
（リヴァプー ル） 業を学び，海運業を始める。（その他，多くの事業
に関与）。1839年にイギリスヘ渡り，郵便契約の獲
得により，北大西洋航路の定期船会社を創設。
J. Glover Shakespear 1829年，サウスシールズ生まれ。 1853年に兄の
Shipping Co. Robertとともに船舶プローカー，保険プローカ
（ロンドン） ー事業を開始。後に船主となる。他の船主の船の
管理も行なう。
J. Glynn Glynn Line 1779年まれ。 1811年にリヴァプールでコミッショ
（リヴァプー ル） ンベースで船舶管理の仕事を開始。後に船主とな
り， リヴァプール＝地中海の定期帆船サービスを
J Harrison兄弟
開始。
Harrison Line Harrison兄弟の4人はいずれも船舶プローカー
（リヴァプー ル） への年期奉公から開始。 Williamson家と密接な
関係のもとにシャラントーリヴァプール間の海運
業を開始。後にインド，メキシコ湾などへの定期
船会社へ発展。
W. Inman Inman Line 1825年生まれの W.Inmanはリヴァプールーフ
（リヴァプー ル） ィラデルフィア間の帆船隊を所有する Richard-
son Bros. のパートナーになり，船隊の管理を委
託される。 1850年に鉄製スクリュー船により北大
西洋に定期汽船会社を創設し，Cunard社に対抗。
T. H. Ismay White Star 1837年にメリーボートの船大工の長男として生ま
Line れ，船舶ブローカー企業 Imrie,Tomlinson & 
（リヴァプー ル） Co. に年期奉公。後に P.Nelson と船舶ブロー
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R. Shaw 
W. Savil 
B. M. Willcox 
A. Anderson 
H. T. Wilson 
J. Pilkington 
〔船員型〕
A. Allan 
T. Henderson 
W. Wheel-
wright 
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カーを始め，船主にもなる。 1869年に Oceanic
Steam Nav. Co. を創設し，北大西洋定期汽船
サービスを開始。
Shaw Savil 両人は1855年に船舶ブローカーをやめ， Hender-
Line son家の AlbionLineに対抗して，ニュージ一
（ロンドン） ランドヘの定期帆船サービスを開始。
P&O Willcoxは1815年ロンドンで船舶プローカー，海
（ロンドン） 運代理人業を開始。 1822年に Andersonがパー
トナーとなり，後に海運業を開始。 1837年に郵便
契約を獲得し，イベリア半島への定期汽船会社を
創設。
White Star 両人は1845年に船舶プローカー業を開始。まもな
Line ＜船主となる。オーストラリアのゴールドラッシ
（リヴァプー ル） ュにより定期帆船ラインを設立。 1867年に破産。
社旗は T.H. Ismayに販売される。
Allan Line A. Allan船長は1819年に帆船を購入し，カナダ
（グラスゴー ） への海運業を開始。その後，船隊を増加し，定期
帆船会社となる。クリミア戦争後，郵便契約によ
り汽船を導入。
Anchor Line グラスゴーの Henderson家は古くから船主，造
（グラスゴー ） 船業者。 Thomasは帆船の船長を引退後， Anch-
or Lineの創設(1852年）にさいしてパートナーと
なり，新企業の船の指揮を弟の Johnが行なう。
Pacific Steam 1798年に合衆国マサチューセッツに生まれた彼は
Nav. Co. 父の船に乗り込み船長となる。 1822年にスーパー
（ロンドン） カーゴとして現在エクアドルのグアヤキルヘ行き
コミッションマーチャントとなる。 1840年にイギ
リス政府との郵便運送契約により蒸気船会社を創
設。
〔技術者・造船業者型〕
R. & H. Green Blackwall Line R. & H. Greenは1843年以後ブラックウォール
（ロンドン） の造船業者。多くのクリッパー船を建造。海運業
にも進出し，東洋において旅客や貨物を輸送。
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創設者
A. Holt 
M. Laird 
M. Wigram 
〔従業員型〕
D. Currie 
C. W. Cayzer 
A. Elder 
J. Dempster 
A. L. Jones 
J. Lamport 
G. Holt 
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資料3 主要な新興型海運業者（続き）
企業名 I 略 歴
Blue Funnel A. Holtはリヴァプールーマンチェスター鉄道の
Line 抜師長の下での年期奉公後， Lampolt& Holt社
（リヴァプー ル） の顧問となり．その後コンパウンドエンジンを改
良し， 1866年に中国への定期汽船会社を創設。
African Steam バークンヘッドの造船業者 W.Lairdの息子。
Nav. Co. 兄は鉄船の先駆者JohnLaird。M.Lairdは1832
（ロンドン） 年のアフリカ探検後， 1852年に西アフリカヘの汽
船会社を創設。
M. Wigram& M. WigramもGreenと同様，もとは造船業者。
Sons 1864年以後，自社で建造した船を海運業に使用。
（ロンドン）
Castle Line 1825年にグリーノックで生まれた彼はCunard社
（リヴァプー ル， の社員となり， 1862年に退社し独立の海運業を開
ロンドン） 始。 1870年代初期に南アフリカヘの定期汽船サー
ビスを開始する。
Clan Line ボンベイでBritishIndia社の書記として働いた
（ロンドン） 後にリヴァプールにもどり，独立の船主，船舶プ
ローカーとなる。 1878年に ClanLineを創設し，
インドヘの定期船サービスを開始。
British and 彼等3人はもともと AfricanSteam Nav. Co. の
African Steam リヴァプールでの代理人 Fletcherand Parrの
Nav. Co. 社員であったが，その後退社し，ElderとDemp-
（グラスゴー ） sterは左記の会社のリヴァプール代理人となる。
後に社名は ElderDempster & Co. となり A.
L. Jonesが経営者となる。
Lamport & LamportはGibbs,Bright & Co. の事務所で，
Holt Line 他方 HoltはBrocklebank家への年期奉公を通
（リヴァプー ル） じて海運企業経営の知識を修得し， 1845年に海運
企業を創設し，ラテンアメリカヘの定期船サービ
スを行なう。
イギリス近代海運企業創設者の諸類型（梶本） 441 
創設者 企業名 I 略 歴
その他
J. Booker Booker Line 1815年にリヴァプールから英領ギアナヘ移住し，
（リヴァプー ル） プランターとして成功。 1837年に親類の者とギア
ナヘの定期船サービスを開始。
J. MacQueen Royal Mail スコットランド人の彼は西インドの砂糖プランテ
Line ーションの経営者となる。その後グラスゴーヘ戻
（ロンドン） リジャーナリストとなる。政府への巧みな働きか
けにより郵便運送契約を得， 1839年に西インドへ
の定期汽船会社を創設。
注 F.E. Hyde, Blue Funnel (1957) ; do., Shipping Enterprise and Management 
(1967) ; do., Liverpool and Mersey (1971) ; do., Cunard and North Atlantic 
(1975) ; G. Chandler, Liverpool Shipping (1960) ; W. J. Oldham, /smay's Line 
(1961) ; R.Anderson, White Star (1964) ; B.Cable, A Hundred Years of 
P & 0 (1937) ; D.Divine. These Splendid Ships (1960) ; C.Jones, Pioneer 
Shipowners vol. 2 (1938) ; F.C. Bowen, History of the Canadian Pacific 
Line (1928) ; P.Banbury, Shipbuilders of the Thames and Medway (1971) ; 
M. Murray, Union-Castle Chronicle (1953) ; A. Hurd, The Sea Traders 
(1921) ; A. J. Maginnis, The Atlantic Ferry (1892) ; R. G. Albion,'British 
Shipping and Latin America 1806~1914'].E.H. vol. 2 (1951)より作成。な
ぉ，この表ではある企業が複数の経歴を異にする人々によって創設された場合，最
も重要な役割を果たしたと思われる者を創設者とみなしている。
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